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A method of activating protection devices (such as 
seatbelt pretensioners 20 and airbags 22, 26, 30) in 
a motor vehicle 10 that involves monitoring for 
objects in the environment of the vehicle (using a 
remote sensing device 50) and for impact events 
involving the vehicle (using impact sensors such as 
accelerometers 32, 34 and/or deformation sensors 
38). After evaluating data based on the monitoring 
activities (possibly by a control module 36), an 
activation plan is formulated based on the data 
evaluation and the protection devices are activated 
in accordance with the activation plan. Therefore, 
activation decisions are based on evaluation of data 
relating to both impact events (such as location, 
angle or severity of impact) and the surrounding 
environment (such as range and azimuth of an 
object relative to the vehicle 10). 
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@ Verwendung von seitens Fernerfassungseinrichtungen gelieferten Datenfur Entscheidungen zur Aktivierung 
von Schutzeinrichtungen 

® Bereitgestellt werden Verfahren der Aktivierung von 
Schutzeinrichtungen in einem Kraftfahrzeug. Das Verfah- 
ren bezieht die Oberwachung im Hinblick auf Objekte in 
der Umgebung des Fahrzeugs und im Hinblick auf das 
Fahrzeug betreffende Aufprallereignisse, die Bewertung 
von auf den OberwachungsmalSnahmen basierenden Da- 
ten, die Aufstellung eines Aktivierungsplans auf der 
Grundlage der Datenbewertung und die Aktivierung der 
Schutzeinrichtungen ein. Die Erfindung erlaubt Aktivie- 
rungsentscheidungen, die auf der Bewertung von Daten 
bezuglich sowohl von Aufprallereignissen als auch der 
Umgebung beruhen. 
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Beschreibung 

Technisches Gebiet der Erfindung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft Verfahren der 5 
Verwendung von seitens einer oder mehreren Femerfas- 
sungseinrichtungen gelieferten Daten bei der Aktivierung 
verschiedener Schutzeinrichtungen in einem Fahrzeug. Spe- 
zieller betrifft die Erfindung Verfahren der Aktivierung von 
Schutzeinrichtungen, die das Fallen von Enlscheidungen auf to 
der Grundlage von Daten einschlieBen, die sowohl von Auf- 
prallsensoren als auch von Fernerfassungseinrichtungen ge- 
liefert werden. 
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Verfahren der Aktivierung von Schutzeinrichtungen in ei- 
nem Kraftfahrzeug. In einer Vorzugsausgestaltung besteht 
ein Verfahren der Erfindung darin, dass es eine Fernerfas- 
sungseinrichtung bereitstellt, einen Aufprallsensor bereit- 
stellt, ein Steuermodul bereitstellt, einen ersten Datensatz 
vom Aufprallsensor zum Steuermodul iibertragt, einen 
zweiten Datensatz von der Fernerfassungseinrichtung zum 
Steuermodul iibertragt, den ersten und den zweiten Daten- 
satz in wechselseitiger Beriicksichtigung bewertet, einen 
Aktivierungsplan aufstellt und die Schutzeinrichtungen ent- 
sprechend dem Aktivierungsplan aktiviert. 

Kurzbeschreibung der Zeichnungen 


Hintergrund der Erfindung 15 

[0002] So gut wie alle in der heutigen Zeit produzierten 
Personenkraftfahrzeuge besitzen in irgendeiner Art aufprall- 
ausgeloste Ruckhaltesysteme zum Schutz von Fahrzeugin- 
sassen oder anderen Personen bei einem Fahrzeugaufpral- 20 
lereignis. Solche Ruckhaltesysteme konnen zum Beispiel 
Front- und Seitenairbags innerhalb des Fahrgastraums, Sei- 
tengardinen, aufblasbare Sicherheitsgurte und Gurtstraffer 
sein. Ein Riickhaltesystem kann auBerdem sich entfaltende 
Riickhalteeinrichtungen zum Schutz von in einen Zusam- 25 
menprall mit dem Fahrzeug verwickelten FuBgangem ent- 
halten, wie zum Beispiel Fuflgangerairbags und Haubenaus- 
loser. Gewohnlich steuern Messwerterfassungssysteme die 
Entfaltung derartiger Ruckhalteeinrichtungen durch Erken- 
nen des Eintretens eines Fahrzeugaufprallereignisses. 30 
[0003] Bei den meisten Aufprallereignissen besteht die 
Moglichkeit zur Bereitstellung von Insassenriickhaltungen 
nur wahrend einer sehr kurzen Zeitspanne. AuBerdem ist die 
unbeabsichtigte Entfaltung einer Riickhalteeinrichtung, wie 
eines Airbags, unerwiinscht. Aus diesem Grunde miissen 35 
sich aufprallausgeloste Ruckhalteeinrichtungen, um eine 
grQBtmogliche Wirkung auszuuben, sehr schnell entfalten, 
sobald sie benotigt werden, jedoch nur dann, wenn sie tat- 
sachlich benotigt werden. Aufprallsensoren miissen zu die- 
sem Zweck in der Lage sein, zwischen ernsten und relativ 40 
harmlosen Aufprallereignissen zu unterscheiden, und sie 
miissen unempfindlich gegeniiber mechanischen Einwir- 
kungen sein, die nicht mit Zusammenprallereignissen zu- 
sammenhangen. Am wichtigsten allerdings ist es, dass es 
die Sensorgestaltung ermoglichen muss, ein Aufprallereig- 45 
nis rasch zu erfassen und die fur effektive Entfaltungsent- 
scheidungen relevanten Informationen zu iibertragen. Ein 
Sensor, der rasche Entfaltungsentscheidungen ermoglicht, 
ist ganz besonders bei Seitenairbags erforderlich, wo die 
Knautschzone viel kleiner als bei Frontairbags und die fur 50 
die Entfaltungsentscheidung verfugbare Zeit dementspre- 
chend kiirzer ist. 

[0004] Fur die Erfassung von Aufprallereignissen werden 
in Fahrzeugen mehrere Arten von Sensoren benutzt. Es wer- 
den zum Beispiel aus piezoelektrischen Kabeln bestehende 55 
Sensoren, Beschleunigungsmesser, Drucksensoren und 
Knautschzonenschalter verwendet. Obwohl diese Sensoren 
angemessen zu funktionieren vermogen, ist es wiinschens- 
wert, die Fahigkeit von Fahrzeugaufprallerfassungssyste- 
men zur Unterscheidung zwischen Aufprallereignissen, wie 60 
FahrzeugzusammenstoBen, die die Entfaltung einer passi- 
ven Riickhalteeinrichtung rechtfertigen, und solchen, die 
dies nicht rechtfertigen, wie etwa ein leichter Zusammen- 
prall mit einem Einkaufswagen, zu verbessern. 

65 

Zusammenfassende Beschreibung der Erfindung 
[0005] In ihren Ausgestaltungen liefert die Erfindung ein 


[0006] Fig. 1 ist eine schematische Draufsicht auf ein 
Fahrzeug, das Aufprallsensoren und eine Fernerfassungs- 
einrichtung besitzt, die fur die Verwendung in der Erfindung 
geeignet sind. 

[0007] Fig. 2 zeigt ein Schema der Beziehungen zwischen 
den Fernerfassungseinrichtungen, den Aufprallsensoren, 
dem Steuermodul und den Schutzeinrichtungen gemaB ei- 
nem Vorzugsverfahren der Erfindung. 
[0008] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein Vorzugsver- 
fahren der Erfindung zeigt. 

Ausfuhrliche Beschreibung der Vorzugsausgestaltung 

[0009] Fig. 1 zeigt ein zur Anwendung der Verfahren der 
Erfindung geeignetes Fahrzeug 10. Das Fahrzeug 10 hat 
Vordersitze 12 und Rticksitze 14 in einem Fahrgastraum 16. 
In der Nahe eines jeden Sitzes ist ein Sicherheitsgurt 18 be- 
festigt, der jeweils mit einem Gurtstraffer 20 als Entfal- 
tungsriickhalteeinrichtung ausgestattet sein kann. Vor den 
zwei Vordersitzen 12 sind Frontairbags 22 angebracht. Das 
abgebildete Fahrzeug 10 hat zwei vordere Tiiren 24 und 
zwei hintere Tiiren 25, die jeweils einen in der Nahe der 
Vordersitze 12 und Riicksitze 14 untergebrachten Seitenair- 
bag 26 enthalten konnen. Das Fahrzeug 10 hat einen vorde- 
ren StoBfanger 28 mit einem FuBgangerairbag 30, der in der 
Nahe des vorderen StoBfangers 28 eingebaut ist. 
[0010] Am Fahrzeug 10 sind verschiedene Aufprallsenso- 
ren vorhanden. Dabei kann jeder geeignete Sensortyp be- 
nutzt werden. Vorzugsweise haben die Aufprallsensoren des 
Fahrzeugs 10 einen oder mehrere Beschleunigungsmesser 
und einen oder mehrere Verformungssensoren. Vorzugs- 
weise hat das Fahrzeug 10 einen ersten Frontalbeschleuni- 
gungsmesser 32 zur Erfassung einer langs gerichteten Be- 
schleunigung des Fahrzeugs und einen zweiten Seitenbe- 
schleunigungsmesser 34 zur Erfassung einer quer gerichte- 
ten (d. h. seitlichen) Beschleunigung des Fahrzeugs. Alter- 
nativ konnen die zwei Beschleunigungsmesser 32, 34 durch 
einen einzigen Zweiachsen-Beschleunigungssensor ersetzt 
sein, falls dies erwunscht ist. 

[0011] Ebenfalls vorzugsweise sind am Fahrzeug 10 meh- 
rere an verschiedenen Stellen angeordnete Verformungssen- 
sorelemente 38 vorhanden. Die Sensorelemente 38 konnen 
in mehreren Bereichen des Fahrzeugs verwendet werden. 
Generell werden die Sensorelemente 38 in Bereichen rund 
um die Karosserie des Fahrzeugs 10 angeordnet, in denen 
eine Aufprallerfassung erforderlich ist, d. h. in Bereichen, in 
denen bekanntermaBen Aufprallereignisse auftreten. Bei- 
spielsweise konnen zur Erfassung von Seitenaufprallereig- 
nissen die Sensorelemente 38, wie in Fig. 1 dargestellt, in ei- 
ner Tiir 24 des Fahrzeugs 10 angeordnet sein. Ein Sensorele- 
ment 38 kann auch in der Nahe oder im Inneren eines StoB- 
fangers 28 des Fahrzeugs 10 angeordnet sein. In dieser Posi- 
tion kann das Sensorelement 38 zur Erfassung eines Auf- 
pralls herangezogen werden, der FuBganger einschlieBt. 
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fahrens der Realisierung der Erfindung. Eingangs iiberwa- 
chen die Femerfassungseinrichtung und die Aufprallsenso- 
ren die Betriebsumgebung des Fahrzeugs im Hinblick auf 
Objekte beziehungsweise AufpraEereignisse. Die Uberwa- 
chung erfolgt entsprechend den Betriebsprinzipien der ent- 5 
sprechenden Einrichtung oder des entsprechenden Sensors. 
Vorzugsweise fuhren die Einrichtungen und die Sensoren 
die Uberwachung in einem regelmaBigen Intervall aus, wie 
zum Beispiel alle 20 Millisekunden. Alternativ kann ein pe- 
riodisches oder zufaEiges Intervall angewendet werden. 10 
Ebenfalls vorzugsweise wird die Uberwachung unabhangig 
davon fortgefuhrt, ob ein Objekt und/oder ein Aufprallereig- 
nis erkannt wird oder nicht. 

[0024] Wenn die Femerfassungseinrichtung oder der Auf- 
prallsensor ein auBeres Objekt beziehungsweise ein Auf- 15 
prallereignis erkennt, ilbermittelt die Einrichtung oder der 
Sensor einen Datensatz an das Steuermodul. Die Aufprall- 
sensoren iibermitteln einen ersten Datensatz, der Daten iiber 
das erkannte Aufprallereignis enthalt. Geeignete Daten im 
ersten Datensatz sind AufpraEort, Aufprallwinkel, Masse 20 
des aufprallenden Objekts und Intensitat des AufpraEs. 
[0025] Die Femerfassungseinrichtung ubermittelt einen 
zweiten Datensatz, der Daten iiber das erkannte Objekt ent- 
halt. Geeignete Daten im zweiten Datensatz sind der Ab- 
stand und/oder der Azimut von einem Bezugspunkt aus und 25 
die Relativgeschwindigkeit. Der zweite Datensatz kann 
auch eine Bewegungsbahn des Objekts relativ zum Fahr- 
zeug enthalten. 

[0026] Alternativ konnen der Aufprallsensor und/oder die 
Femerfassungseinrichtung ihre jeweiligen Datensatze wie- 30 
derholt mit einem Zeitintervall iibermitteln. Vorzugsweise 
ist dieses Zeitintervall ein regelmaBiges Zeitintervall, wie 
zum Beispiel alle 20 Millisekunden. 
[0027] Vorzugsweise werden beide Datensatze an das 
Steuermodul ubermittelt. Das Steuermodul bewertet dann 35 
die in den beiden Datensatzen enthaltenen Daten. Vorzugs- 
weise bewertet das Steuermodul die Datensatze in wechsel- 
seitiger Beriicksichtigung. Das heiBt, es wird vorgezogen, 
dass das Steuermodul Daten des ersten Datensatzes (die sich 
auf Objekte in der Betriebsumgebung des Fahrzeugs bezie- 40 
hen) im Hinblick auf Daten in den zweiten Datensatzen (die 
sich auf Aufprallereignisse beziehen) bewertet. Wenn zum 
Beispiel der erste Datensatz anzeigt, dass sich ein Objekt in 
der Betriebsumgebung des Fahrzeugs befindet und sich auf 
das Fahrzeug zubewegt und der zweite Datensatz anzeigt, 45 
dass kein Aufprallereignis stattgefunden hat, konnte das 
Steuermodul nach Bewertung der Datensatze schlussfol- 
gern, dass sich ein Aufprallereignis abzeichnet. Wenn ferner 
der erste Datensatz anzeigt, dass sich kein Objekt auf das 
Fahrzeug zubewegt, und der zweite Datensatz angibt, dass 50 
ein Aufprallereignis stattgefunden hat, konnte das Steuer- 
modul nach Bewertung der Datensatze schlussfolgern, dass 
sich wahrscheinlich ein Crash vollzogen hat. 
[0028] Als nachstes stellt das Steuermodul auf der Grund- 
lage der Bewertung der Datensatze einen Aktivierungsplan 55 
auf. Der Aktivierungsplan stellt ein Profil von Aktivierungs- 
signalen fur die verschiedenen am Fahrzeug befindlichen 
Schutzeinrichtungen dar. Vorzugsweise enthalt der Aktivie- 
rungsplan fur jede zum Fahrzeug gehorende Schutzeinrich- 
tung ein Aktivierungssignal. Das Aktivierungssignal stellt 60 
ein elektronisches, mechanisches oder anderes zur Aktivie- 
rung (oder Nicht-Aktivierung) einer bestimmten Scbutzein- 
richtung taugliches Signal dar. Ebenfalls vorzugsweise steEt 
das Aktivierungssignal fur eine bestirnmte Schutzeinrich- 
tung einen Soll-Aktivierungsgrad dar und nicht einfach ein 65 
Signal, das entweder "Aktivieren" oder "Nicht-Aktivieren" 
entspricht. Mit besonderem Vorzug enthalt der Aktivie- 
rungsplan fur jede zur Reaktion auf derartige Signale fahige 
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Schutzeinrichtung Aktivierungssignale, die auf der Grund- 
lage der Bewertung der ersten und zweiten Datensatze er- 
mittelten Soll-Aktivierungsgraden entsprechen. 
[0029] Wenn zum Beispiel die Bewertung des ersten Da- 
tensatzes aussagt, dass sich ein unbedeutender Aufprall ab- 
zeichnet, kann eine gewiinschte Schutzeinrichtung, wie bei- 
spielsweise ein Airbag, mit einem geringeren Niveau akti- 
viert werden, wie zum Beispiel nicht voll aufgeblasen oder 
weniger intensiv und/oder weniger schnell aufgeblasen. 
[0030] Nach der Aufstellung des Aktivierungsplans akti- 
viert das Steuermodul die Schutzeinrichtungen, fur die im 
Aktivierungsplan ein Aktivierungssignal vorhanden ist. Das 
bedeutet, dass die Einrichtung entfaltet oder aktiv. gestellt 
werden sollte. Die Aktivierung erfolgt bis zu dem durch das 
Aktivierungssignal angegebenen Niveau. 
[0031] Wenn die Schutzeinrichtung oder die Schutzein- 
richtungen riickstellbar sind, kann das Verfahren ferner die 
Riickstellung der riickstellbaren Schutzeinrichtung nach 
dem Aufprallereignis einschlieBen. Beispiele riickstellbarer 
Schutzeinrichtungen sind Wameinrichtungen, die ein aku- 
stisches Signal aussenden, und Gurtstraffer. 
[0032] Die in dieser Offenbarung zitierten Dokumente 
werden dadurch, dass sie zitiert worden sind, in Ganze ein- 
bezogen, auBer in dem MaBe, wie sie den hier gemachten 
Feststellungen oder Festlegungen widersprechen. 
[0033] Die voranstehende Offenbarung enthalt die von 
den Erfindern ersonnene beste Art und Weise der Realisie- 
rung der Erfindung. Es ist jedoch offenkundig, dass durch 
eine mit dem Fach vertraute Person verschiedene Modifika- 
tionen und Veranderungen der Erfindung erdacht werden 
konnen. Obgleich die voranstehende Offenbarung dazu be- 
stimmt ist, eine solche Person zur Realisierung der Erfin- 
dung zu befahigen, sollte sie nicht derart ausgelegt werden, 
dass die Erfindung dadurch eingeschrankt wird, sondern 
dass sie die erwahnten Variationen einschlieBt und aus- 
schlieBlich durch den Inhalt und den Geltungsbereich der 
folgenden Anspriiche begrenzt wird. 

Patentanspriiche 

1. Ein Verfahren der Aktivierung einer oder mehrerer 
Schutzeinrichtungen in einem Kraftfahrzeug, beste- 
hend aus: 

der BereitsteEung eines Aufprallsensors, der fur dee 
Erkennung eines AufpraEereignisses gestaltet ist, in 
den das Fahrzeug verwickelt ist; 
der BereitsteEung einer Femerfassungseinrichtung, die 
fur die Gewinnung von Informationen iiber Objekte in 
der Umgebung des Fahrzeugs gestaltet ist; 
der BereitsteEung eines Steuermoduls, das mit der 
Femerfassungseinrichtung, dem Aufprallsensor und 
den Schutzeinrichtungen betriebsfahig verbunden ist; 
der Ubertragung eines ersten Datensatzes vom Auf- 
praEsensor zum Steuermodul; 
der Ubertragung eines zweiten Datensatzes der Femer- 
fassungseinrichtung zum Steuermodul; 
der Bewertung des ersten und des zweiten Datensatzes 
in wechselseitiger Beriicksichtigung; 
der AufsteEung eines Aktivierungsplans, der fur jede 
Schutzeinrichtung ein Aktivierungssignal enthalt, und 
der Aktivierung der Schutzeinrichtungen entsprechend 
dem Aktivierungsplan. 

2. Ein Verfahren nach Anspruch 1, wobei mindestens 
eine der Schutzeinrichtungen eine riicksteEbare 
Schutzeinrichtung ist, des Weiteren bestehend aus der 
RiicksteEung der riicksteEbaren Schutzeinrichtung. 

3. Ein Verfahren nach Anspruch 1, wobei der erste Da- 
tensatz aus Daten besteht, die ein durch den AufpraE- 
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Selbstverstandlich konnen weitere Anbringungsorte er- 
wunscht sein. Ungeachtet seines Anbringungsorts ist das 
Sensorelement 38 vorzugsweise so angeordnet, dass es die 
unmittelbare Erkennung eines Aufprallereignisses ermog- 
licht. Das heiBt, das Sensorelement 38 ist so angeordnet, 5 
dass es mit Sicherheit in ein eine ausreichende Verformung 
des Fahrzeugs 10 verursachendes Aufprallereignis physika- 
lisch einbezogen wird. 

[0012] Fiir die Bezeichnung von Sensoren, die zu dieser 
unrnittelbaren physikalischen Einbeziehung in eine ausrei- 10 
chende Verformung des Fahrzeugs 10 verursachende Fahr- 
zeugaufprallereignisse in der Lage sind, wird der Terminus 
"Verformungssensor" benutzt. Beispielsweise kann das Sen- 
sorelement 38, wie in Fig. 1 gezeigt, an einem Strukturele- 
ment einer Fahrzeugtiir 24 angeordnet sein. Bei dieser Kon- 15 
figuration wird das Sensorelement 38 an einem die Fahr- 
zeugtiir 24 betreffenden Seitenaufprallereignis direkt betei- 
ligt. Zur Erfassung von FuBganger- und Frontalaufpraller- 
eignissen kann das Sensorelement 38 auch unmittelbar in 
das kompressible Material des StoBfangers 28 eingebettet 20 
werden. 

[0013] Vorzugsweise enthalt das Sensorelement 38 ein 
biegeempfindlicb.es Widerstandselement. Biegeempfindli- 
che Widerstandselemente, wie das im US-Patent 5 583 476 
von Langford offenbarte Biege-Potentiometer, liefem elek- 25 
trische Sictnale, die sich mit der Verformung des Elements 
andern. Die allgemein bekannte intemationale Anmeldung 
PCT/US00/26522 liefert eine ausffihrliche Beschreibung ei- 
nes Fahrzeugaufprallerfassungssystems, in dem biegeemp- 
findliche Widerstandselemente verwendet werden. Ein bie- 30 
geempfindliches Widerstandselement ist jedoch nur ein Bei- 
spiel fur die Arten von Sensoren, die als Sensorelement 38 
in der Erfindung verwendet werden konnen. Damit ist das 
spezielle Beispiel des biegeempfindlichen Widerstandsele- 
ments lediglich veranschaulichender Natur und soli den 35 
Geltungsbereich der vorliegenden Erfindung in keiner 
Weise begrenzen. 

[0014] Alternativ kann jeder andere geeignete Aufprall- 
sensor verwendet werden. Der Aufprallsensor muss ledig- 
lich dazu in der Lage sein, ein Aufprallereignis zu erkennen 40 
und einen das Aufprallereignis betreffenden Datensatz an 
ein Steuermodul zu iibertragen. Dementsprechend enthalten 
geeignete Alternativen andere Arten von Verformungssen- 
soren. Das Sensorelement 38 kann beispielsweise ein piezo- 
elektrisches Kabel oder ein faseroptisches Kabel sein. Unge- 45 
achtet der Art des verwendeten Verformungssensors kann 
das Sensorelement 38 entweder ein die ganze Lange eines 
Falirzeugstrukturelements iibergreifendes einheitliches Teil 
oder eine Vielzahl von langlichen, horizontal angeordneten 
Sensorelementen 38 sein, die eine Azimutauflosung von 50 
Aufprallereignissen zu liefern vermogen. 
[0015] Die Aufprallsensoren sind fiir die Ausgabe eines 
ersten, das vom Sensor erkannte Aufprallereignis betreffen- 
den Datensatzes gestaltet. Sie vermitteln diesen Datensatz 
iiber das Signalverarbeitungsmodul, falls vorhanden, an das 55 
Steuermodul. 

[0016] Der erste Datensatz umfasst verschiedene Daten, 
die das Aufprallereignis (oder das Fehlen eines solchen) be- 
treffen, und konnen alle derartigen, vom Aufprallsensor auf- 
genommenen Daten enthalten. Der Datentyp hangt dabei 60 
von der Art des verwendeten Aufprallsensors ab. Beispiele 
geeigneter Daten fiir den ersten Datensatz sind der Aufprall- 
ort, der Aufprallwinkel, die Masse des aufprallenden Obje- 
kits und die Intensitat des Aufprallereignisses. 
[0017] Als Fernerfassungseinrichtung 50 kann jede geeig- 65 
nete Einrichtung dienen, die fur die Ausgabe eines sich auf 
Existenz, Lage und/oder Relativgeschwindigkeit von Ob- 
jekten in der Nachbarschaft des Tragerfahrzeugs 10 bezie- 
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henden Datensatzes gestaltet ist. Konventionelle Fernerfas- 
sungseinrichtungen bestehen aus einem Messfflhler beliebi- 
ger Ausfuhrung, wie beispielsweise Radar- und optische 
Messfuhler fur elektromagnetische Strahlung, der ein defi- 
niertes Gebiet abtastet und Daten iiber Objekte in diesem 
Gebiet sammelt. Das Gebiet reprasentiert einen Bereich der 
Umgebung des Fahrzeugs. Die Erfassungseinrichtung kann 
die Daten als Abstand (Entfernung) und Azimut (Peilwin- 
kel) von einem Bezugspunkt am Fahrzeug darbieten. Der 
Bezugspunkt ist normalerweise der Anbringungsort der Er- 
fassungseinrichtung am Fahrzeug. Es kann auch die Relativ- 
geschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug und einem erkann- 
ten Objekt als Relativbewegung zwischen dem Objekt und 
dem Bezugspunkt berechnet werden. Die Fernerfassungs- 
einrichtung aktualisiert normalerweise alle Daten in regel- 
maBigen Intervallen, zum Beispiel alle 20 Millisekunden. 
Durch die Speicherung der Geschichte der Lage- und Rela- 
tivgeschwindigkeitsdaten kann die tatsachliche Bewegungs- 
bahn eines jeden Objekts innerhalb des Gebiets ermittelt 
werden. 

[0018] Beispiele geeigneter Fernerfassungseinrichtungen 
fur die Verwendung in der Erfindung sind die Einrichtungen, 
die in den US-Patenten US 6,085,151, erteilt, Farmer et al. 
fiir ein "Vorhersagendes Kollisionserkennungssystem"; 
US 5,959,552, erteilt, Cho fiir ein "System zurMinimierung 
des Schadens und von Personenverletzungen durch Auto- 
mobilkollisionen"; US 5,541,590, erteilt, Nishio fur ein 
"Betriebssystem zur Vorhersage und zum Ausweichen bei 
Fahrzeugcrashs auf der Basis neuronaler Netze"; 
US 6,097,332, erteilt, Crosby fiir einen "Radarmessfuhler 
fur die Airbagauslosung vor einem Aufprall" und 
US 6,087,928, erteilt, Kleinberg et al. fur ein "Vorhersagen- 
des Aufprallerkennungssystem fiir Fahrzeugsicherheits- 
Riickhaltesysteme" beschrieben werden. 
[0019] Die Aufprallsensoren sind vorzugsweise iiber elek- 
Irische Verbindungen 40 mit dem Riickhalteeinrichtungs- 
steuermodul 36 elektrisch verbunden. Es kann sowohl zwi- 
schen den Beschleunigungsmessern 32, 34 und dem Steuer- 
modul 36 als auch zwischen den Verformungssensoren 38 
und dem Riickhalteeinrichtungssteuermodul 36 ein Signal- 
verarbeitungsmodul 48 elektrisch geschaltet vorhanden 
sein. Das Riickhalteeinrichtungssteuermodul 36 ist ferner 
vorzugsweise mit den verschiedenen Schutzeinrichtungen 
des Fahrzeugs 10 elektrisch verbunden. 
[0020] Die Fernerfassungseinrichtung 50 ist ebenfalls mit 
dem Steuermodul 36 elektrisch verbunden. Auch zwischen 
der Fernerfassungseinrichtung 50 und dem Steuermodul 36 
kann, falls zweckentsprechend, ein Signalverarbeitungsmo- 
dul 48 angeordnet sein. 

[0021] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung der Be- 
ziehungen zwischen den verschiedenen oben beschriebenen 
Elementen. Die Fernerfassungseinrichtung uberwacht die 
Betriebsumgebung des Fahrzeugs hinsichtlich auBerer Ob- 
jekte und gibt einen ersten Datensatz iiber erkannte Objekte 
aus. 

[0022] Desgleichen geben die Aufprallsensoren bei Er- 
kennung eines Aufprallereignisses einen zweiten Datensatz 
iiber das Aufprallereignis an das Steuermodul aus. Beim 
Empfang der beiden Datensatze bewertet das Steuermodul 
den ersten und den zweiten Datensatz in wechselseitiger Be- 
riicksichtigung. Auf der Grundlage dieser Bewertung stellt 
das Steuermodul einen Aktivierungsplan fur die Schutzein- 
richtungen auf und aktiviert anschlieBend die verschiedenen 
Schutzeinrichtungen, falls erforderlich, entsprechend dem 
Aktivierungsplan. Dieses Verfahren wird vorzugsweise in 
einem festen Intervall, wie zum Beispiel alle 20 Millisekun- 
den, wiederholt ausgefuhrt. 

[0023] Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm eines Vorzugsver- 
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sensor erkanntes Aufprallereignis betreffen. 

4. Ein Verfahren nach Anspruch 3, wobei die Daten 
Informationen enthalten, die eine oder mebxere der 
GroBen, wie Ort des Aufprallereignisses, Winkel des 
Aufprallereignisses, Masse des auf das Fahrzeug beim 5 
Aufprallereignis aufprallenden Objekts und Intensitat 
des Aufprallereignisses, betreffen. 

5. Ein Verfaliren nach Anspruch 1, wobei der zweite 
Datensatz aus Daten besteht, die Objekte in der Umge- 
bung des Fahrzeugs betreffen. 10 

6. Ein Verfahren nach Anspruch 5, wobei die Daten 
Informationen enthalten, die den Abstand oder den 
Azimut eines Objekts in Bezug auf einen Bezugspunkt 
betreffen. 

7. Ein Verfahren nach Anspruch 6, wobei der Bezugs- is 
punkt der Ort ist, an dem sich die Fernerfassungsein- 
richtung am Fahrzeug befindet. 

8. Ein Verfahren nach Anspruch 1, wobei das Ubertra- 
gen eines ersten Datensatzes und das Ubertragen eines 
zweiten Datensatzes mit einem Zeitintervall wiederholt 20 
ausgefiihrt wird. 

9. Ein Verfahren nach Anspruch 8, wobei das Zeitin- 
tervall ein regelmaBiges Zeitintervall ist. 

10. Ein Verfahren nach Anspruch 9, wobei das Zeitin- 
tervall 20 Millisekunden betragt. 25 

11. Ein Verfahren nach Anspruch 1, wobei mindestens 
ein Aktivierungssignal einen gewiinschten Grad der 
Aktivierung einer bestimmten der Schutzeinrichtungen 
reprasentiert. 

30 
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